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Abstract of EP1 304251 

The system has a distance sensing arrangement and automatically ensures a minimum vehicle 
separation at high speeds and in stop and go traffic situations. It presents a uniform system structure to 
the driver and is not noticeably divided into different speed ranges, although it responds differently in stop 
and go situations than in high speed situations 
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(54) Geschwindigkeitsregel-System mit Abstandssensorik fur ein Kraftfahrzeug 



(57) Die Erfindung betrifft ein Geschwindigkeitsre- 
gel-System mit Abstandssensorik fur ein Kraftfahrzeug, 
welches nicht nur bei hoheren Fahrgeschwindigkeiten, 
sondern auch im Stop&Go-Betrieb automatisch die Ein- 
haltung eines Mindestabstands zu einem vorausfahren- 
den Fahrzeug, das vom System als ein Zielobjekt er- 
kannt ist, gewahrleistet. Dabei stellt sich fur den Fahrer 
des Kraftfahrzeugs eine einheitliche Systemstruktur 
dar, die nicht offensichtlich in verschiedene Geschwin- 
digkeits-Bereiche unterteilt ist, obwohl das Geschwin- 
digkeitsregel-System im Stop&Go-Betrieb auf einige 
RandBedingungen anders reagiert als bei hoheren 
Fahrgeschwindigkeiten. So ist nach Erreichen des Fzg- 
Stillstands durch einen automatischem AbbremsVor- 



gang das System nur durch eine komplexe Handlung 
des Fahrers abschaltbar und nicht durch eine einfache 
Betatigung der Betriebsbremse Oder des Gaspedals. 
Andererseits ist das System aus dem Fzg-Stillstand her- 
aus bei vom Fahrer betatigter Betriebsbremse aktivier- 
bar. SchlieBlich wird im Stop&Go-Bereich mit Erkennen 
eines sich in der voraussichtlichen Fahrspur befinden- 
den stehenden Zielobjekts eine automatische Abbrem- 
sung mit im wesentlichen konstanter Verzogerung ein- 
geleitet, wobei gleichzeitig der Fahrer auf diese Situati- 
on, in der mit Ausnahme der genannten Abbremsung 
das Geschwindigkeits-Regelsystem abgeschaltet wird, 
hingewiesen wird. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Geschwindigkeitsre- 
gel-System mlt Abstandssensorik fur ein Kraftfahrzeug, 
wobei dieses System nicht nur bei hoheren Fahrge- 
schwindigkeiten, sondern insbesondere auch im 
Stop&Go-Betrieb automatisch die Einhaftung eines 
Mindestabstandszu einem vorausfahrenden Fahrzeug, 
das vom System als ein Zielobjekt erkannt ist, gewahr- 
leistet. Zum bekannten Stand der Technik wird auf die 
DE 199 58 520 A1 verwiesen. 
[0002] Kraftfahrzeuge, insbesondere PKWs, mit ei- 
nem Geschwindigkeitsregel-System mit Abstandssen- 
sorik konnen heute bereits bei einigen Herstellern er- 
worben werden. Ein derartiges bspw. bei der Anmelde- 
rin der vorliegenden Patentanmeldung unter der Be- 
zeichnung "Active Cruise Control" angebotenes System 
ermoglicht es, das Kraftfahrzeug unter Einhaltung eines 
gewunschten Abstands zu einem vordiesemfahrenden 
Kfz (dieses wird als Zielobjekt bezeichnet) mit einer ge- 
wunschten oder einer entsprechend geringeren Ge- 
schwindigkeit automatisch zu bewegen. Vom Prinzip 
her ist dabei die allgemein bekannte Fahrgeschwindig- 
keitsregelung, die eine bestimmte vorgegebene Ge- 
schwindigkeit einhalt, urn eine zusatzliche Abstands- 
funktion erweitert, so dass der Einsatz einer solchen 
"aktiven" Fahrgeschwindigkeitsreglung auch im dichten 
Autobahn- und Landstrassenverkehr moglich wird. Die- 
se sog. "aktive Fahrgeschwindigkeitsregelung" halt die 
vorgegebene Wunschgeschwindigkeit wie der konven- 
tionelle Geschwindigkeitsregler, wenn die eigene Fahr- 
spurfrei ist. Erkennteineam Kraftfahrzeug angebrachte 
Abstandssensorik, die insbesondere auf Radarbasis ar- 
beiten kann, ein vorausfahrendes Zielobjekt bzw. 
(Kraft-)Fahrzeug in dereigenen Spur, so wird die eigene 
Geschwindigkeit an diejenige des vorausfahrenden Kfz/ 
Zielobjekts angepasst, derart, dass eine in der "aktiven 
Fahrgeschwindigkeitsreglung" bzw. im entsprechenden 
Geschwindigkeits-Regelsystem enthaltene Abstands- 
regelung automatisch einen situationsgerechten Ab- 
stand zum vorausfahrenden Kfz/Zielobjekt einhalt und 
dementsprechend die "eigene" Fahrgeschwindigkeit, d. 
h. diejenige des mit der sog. aktiven Fahrgeschwindig- 
keitsregelung ausgestatteten Fahrzeugs, verringert. 
[0003] Bspw. das bei der Anmelderin der vorliegen- 
den Patentanmeldung unter der Bezeichnung "Active 
Cruise Control" angebotene System ist nur in einem Ge- 
schwindigkeitsbereich von 30-180 km/h nutzbar, wah- 
rend im Geschwindigkeitsbereich unterhalb von 30 km/ 
h dieses System nicht aktivierbar ist bzw. sich nach ei- 
nem bestimmten Algorithmus automatisch abschaltet. 
Auch konnen stehende Zielobjekte - zu denen grund- 
satzlich ebenfalis Abstand gehalten werden muss - nicht 
Oder nur bedingt fur die Regelung verwendet werden. 
[0004] Urn ein Geschwindigkeitsregel-System mit Ab- 
standssensorik auch im Geschwindigkeitsbereich un- 
terhalb bspw. 30 km/h insbesondere in Stausituationen 
nutzen zu konnen, setzt dies einen durch zusatzliche 



Sensoren erweiterten Sensorsichtbereich voraus. Wei- 
terhin sollte ein Algorithmus zwischen relevanten ste- 
henden und fahrenden Zielobjekten differenzieren kon- 
nen. Eine mogliche Systemauspragung konnte darin 

5 bestehen, zwischen einem herkdmmlichen Regel-Be- 
reich, in welchem keine Reaktion auf stehende Ziele er- 
folgt, und einem Stop&Go-Bereich, in dem auf stehende 
Zielobjekte reagiert wird, zu unterscheiden. Diesersog. 
Stop&Go-Bereich kann geschwindigkeitsmaBig nach 

io oben hin durch einen Grenzwert bspw. in der GroBen- 
ordnung von 30 km/h beschrankt sein. 
[0005] In der eingangs genannten DE 1 99 58 520 A1 
ist ein Geschwindigkeitsregel-System mit Abstandssen- 
sorik nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 beschrie- 

15 ben, das eine solche Unterscheidung zwischen dem ub- 
lichen Betrieb bei hoheren Fahr-Geschwindigkeiten und 
einem speziellen Stop&Go-Betrieb fur relativ geringe 
Fahrgeschwindigkeiten sowie den Fzg-Stillstand vor- 
nimmt und abhangig vom jeweiligen Betriebszustand 

20 auf stehende Zielobjekte entweder reagiert oder nicht 
reagiert. Diese Unterscheidung zwischen einem bislang 
ublichen Regelbereich bei hoheren Fahrgeschwindig- 
keiten und einem sog. Stop&Go-Bereich (und damit zwi- 
schen einer Reaktion bzw. keiner Reaktion auf stehen- 

25 de Zielobjekte) muss jedoch dem Fahrer des Kfz's in 
geeigneter Weise mitgeteilt werden. Unter Umstanden 
muss der Fahrer sogar durch eine Bedienaktion zwi- 
schen den beiden genannten Regel-Bereichen um- 
schalten. 

30 [0006] Eine derart gestaltete Erweiterung eines bis- 
her ublichen (und nur bei hoheren Fahrgeschwindigkei- 
ten arbeitenden) Geschwindigkeitsregel-Systems in 
den unteren Geschwindigkeitsbereich (sog. Stop&Go- 
Betrieb) insbesondere mit einer vom Fahrer durchzu- 

35 fuhrenden Umschaltung fiihrt jedoch schnell zu einer 
den Fahrer verwirrenden Vielfalt von notwendigen Be- 
dienaktionen. Durch diese Vielfalt lauft ein Fahrer mog- 
licherweise auch Gefahr, die Bereiche, in denen auf ste- 
hende Zielobjekte reagiert bzw. nicht reagiert wird, zu 

40 verwechseln. Bei Beriicksichtigung stehender Zielob- 
jekte besteht auBerdem die Gefahr, dass bspw. auf- 
grund der Auswahl eines nicht relevanten Zielobjekts (z. 
B. ein am StraBenrand parkendes Fahrzeug, Leitplan- 
ken, etc.) eine sowohl fur den Fahrer des Kfz selbst als 

45 auch fur den nachfolgenden Verkehr nicht plausible , 
Fahrzeugreaktion z.B. in Form einer unerwartet starken 
Verzogerung der Fahrzeug-Fortbewegung, hervorgeru- 
fen werden kann. 

[0007] Eine AbhilfemaBnahme fur diese geschilderte 
so Problematik aufzuzeigen, ist Aufgabe der vorliegenden 
Erfindung. 

Die Losung dieser Aufgabe ist bei einem Geschwindig- 
keits-Regelsystem nach dem Oberbegriff des An- 
spruchs 1 dadurch gekennzeichnet, dass sich fur den 
55 Fahrer des Kraftfahrzeugs eine einheitliche System- 
struktur darstellt, die insbesondere nicht offensichtlich 
in verschiedene Geschwindigkeits-Bereiche unterteilt 
ist, obwohl das Geschwindigkeitsregel-System im 
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Stop&Go-Betrieb zumindest auf eine der in den Paten- * 
tanspruchen 2 Oder 4 oder 6 angegebenen Bedingun- 
gen anders reagiert als bei hoheren Fahrgeschwindig- 
keiten, und zwar so wie in einem der Patentanspruche 
2 Oder 4 oder 6 angegeben. Vorteilhafte Weiterbildun- 
gen sind Inhalt der jeweiligen Unteranspruche. 
[0008] Generell wird zur Behebung der oben genann- 
ten Nachteile somit ein Geschwindigkeitsregel-System 
mit Abstandssensorik vorgeschlagen, das praktisch im 
gesamten Betriebsbereich des Kfz und insbesondere 
auch im Stop&Go-Betrieb arbeitet und das dabei keine 
fur den Fahrer offensichtliche Unterscheidung zwischen 
verschiedenen Bereichen vornimmt. Der Fahrer muss 
somit nur ein einziges System mit im wesentlichen ein- 
heitlichen und insbesondere sinnvollen, klarverstandli- 
chen Verhaltensmustern bedienen. Andererseits soil 
systemimmanent zwischen verschiedenen Bereichen 
unterschieden werden, d.h. zur Steigerung der System- 
sicherheit bzw. zur Vermeidung von Fehlreaktionen des 
Fahrers sind durchaus unterschiediiche System-Reak- 
tionen auf bestimmte Bedingungen erwunscht, je nach- 
dem ob das Fzg. aktueil mit hoherer Geschwindigkeit 
gefahren wird oder sich im Stop&Go-Betrieb befindet. 
Vorab sei an dieser Stelle als Beispiel genannt, dass das 
System im Stop&Go-Betrieb ein stehendes Zielobjekt 
nichtvollkommenauBerAchtlassensollte, dabei jedoch 
nicht wie bei einem zunachst bewegten und sich dann 
verlangsamenden Zielobjekt reagieren darf, da dies zu 
unpassend starken Abbremsvorgangen fiihren wurde. 
Hierauf wird spater(i.V.m. den Erlauterungen zu Paten- 
tanspruch 6) noch naher eingegangen. 
[0009] Ein erfindungsgemaBes Geschwindigkeitsre- 
gel-System mit Abstandssensorik enthalt somit keine 
vom Fahrer zu tatigende oder zu quittierende Umschal- 
tung zwischen dem sog. Stop&Go-Bereich und einem 
Bereich hoherer Fahrgeschwindigkeiten, sondem es 
handelt sich quasi urn ein durchgangiges System, das 
vom Fzg-Stillstand bis zur ggf . verringerten Maximalge- 
schwindigkeit des Fzg's reicht und das keine offensicht- 
liche Bereichsumschaltung enthalt. Dabei wird vorge- 
schlagen, dass die Wunsch-Geschwindigkeit wie im be- 
kannten Stand der Technik in einem Bereich zwischen 
bspw. ca. 30 km/h und der (ggf. verringerten) Maximal- 
geschwindigkeit des Fzg's vorgegeben werden kann. 
[001 0] Wahrend im bekannten Stand der Technik eine 
Betatigung der Betriebsbremse durch den Fahrer (also 
ubiicherweise ein Niedertreten des Bremspedals) stets 
ein absolutes Abschaltkriterium fur das Geschwindig- 
keitsregel-System ist, soli nunmehr von diesem bishe- 
rigen Prinzip abgewichen werden, wenn das Kraftfahr- 
zeug steht, aber ansonsten betriebsbereit ist. 
[0011] So soil eine Systemabschaltung bei Fzg-Still- 
stand aus Sicherheitsgrunden nur durch eine komplexe 
Bedienaktion oder Handlung des Fahrers moglich sein 
(Patentanspruch 2). Eine einfache Bedienaktion konnte 
namlich auch versehentlich ausgeldst werden und so ei- 
nen Auffahrunfall o.a. provozieren, insbesondere dann, 
wenn das eigene Kfz durch das Geschwindigkeitsregel- 



System (mit Abstandssensorik) im Stop&Go-Betrieb 
hinter einem stehenden Fahrzeug gehalten wird. Dann 
besteht namlich die Gefahr, dass der Fahrer versehent- 
lich das Bremspedal oder ein Handbedienetement des 
5 Systems (z.B. einen Aus-Schalter) beruhrt, woraufhin 
das System abschalten wurde und wonach zumindest 
bei einem Fahrbahn-Gefalle sich das Kfz selbsttatig in 
Bewegung setzen konnte. In diesem Sinne noch kriti- 
scher ware eine versehentliche Betatigung des Gaspe- 
io dais (allgemein eines Lastwunschgebers), wenn hier- 
aus eine System-Abschaltung resultieren wurde. Daher 
soil eine System-Abschaltung lediglich ganz bewusst 
erfolgen konnen. 

[0012] Eine mogliche Bedingung fur eine Abschal- 
tung des Systems durch den Fahrer im Stand und somit 
eine komplexe Handlung im Sinne des Patentan- 
spruchs 2 ist bspw. die Betatigung der Betriebsbremse 
in Kombination miteiner gleichzeitigen Betatigung eines 
Ein-Aus-Schalters fur das Geschwindigkeitsregel-Sy- 
stem, wobei es sich bevorzugt urn ein Handbedienele- 
ment (Taste oder dgl.) handeln kann. Eine System-Ab- 
schaltung aus dem Stand heraus kann aber auch dann 
vorgenommen werden, wenn das Gaspedal (bzw. allg. 
ein vom Fahrer zu betatigender Lastwunschgeber) so- 
lange betatigt wird, bis eine gewisse Mindestgeschwin- 
digkeit (z.B. 10 km/h) erreicht wird und/oder wenn das 
Gaspedal oder dgl. mindestens uber eine gewisse Zeit- 
spanne (bspw. fur einige Sekunden) betatigt wurde bzw. 
wird. So kann eine Abschaltung des Geschwindigkeits- 
regel-Systems durch zufalliges Beruhren des Gaspe- 
dals sicher vermieden werden. 
[0013] Vom bisher ublichen absoluten Abschaltkrite- 
rium fur das Geschwindigkeitsregel-System in Form ei- 
ner Fahrer-Betatigung der Betriebsbremse wird auch 
abgewichen, wenn - wie im Patentanspruch 4 vorge- 
schlagen wird - aus dem Fzg-Stillstand heraus bei vom 
Fahrer betatigter Betriebsbremse das Geschwindig- 
keitsregel-System vom Fahrer aktivierbar ist. Diese Ak- 
tivierung kann bevorzugt (wieder) uber ein Handbedie- 
nelement erfolgen. Nach erfolgter System-Aktivierung 
halt das System die Betriebsbremse gespannt, so dass 
der Fahrer das Bremspedal oder dgl. nicht weiter ge- 
druckt halten muss, und zwar solange, bis der Fahrer 
durch ein Losfahr-Kommando einen durch das System 
geregelten Fahrbetrieb vorgibt. 
[0014] In anderen Worten ausgedrtickt kann bzw. soli 
ein erfindungsgemaBes Geschwindigkeitsrege-System 
mit Abstandssensorik im Gegensatz zu den bisher ub- 
lichen Systemen somit auch im Stand, d.h. bei stiilste- 
hendem, dabei jedoch betriebsbereiten Kfz aktivierbar 
sein. Ein wesentliches Kriterium fur die Betriebsbereit- 
schaft ist bspw., dass das Fzg-Antriebsaggregat einge- 
schaltet, d.h. aktiv ist. Fur das Ingang-Setzen des Ge- 
schwindigkeitsregel-Systems (mit Abstandssensorik) 
soil dann der Fahrer zunachst durch Betatigung der 
Fzg-Betriebsbremsedas Kraflfahrzeug im Stand halten. 
Nach Aktivierung des Systems durch den Fahrer (bspw. 
durch geeignete Betatigung eines Ein-Aus-Schalters) 
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wird durch entsprechende Ansteuerung eines Bremsak- 
tuators oderdgl. das Kfz ohneZutun des Fahrers welter 
im Stand gehalten und zwar in jedem Fall, d.h. unab- 
hangig davon, ob das Geschwindigkeitsregel-System 
ein Zielobjekt erkannt hat bzw. erkennt Oder nicht, d.h. 
auch denn, wenn uberhaupt kein Zielobjekt vorhanden 
ist. 

[001 5] Im letztgenannten Fall kann der Fahrer des Kfz 
Qber eine geeignete Anzeige und ggf . mit einem zusatz- 
lichen Akustiksignal mitgeteilt bekommen, dass er uber 
eine bestimmte Bedienaktion das Geschwindigkeitsre- 
gel-System zum automatischen Losfahren auffordern 
kann (sog. tt Go Request"). Ist hingegen ein Zielobjekt 
vorhanden oder wird (bspw.) erkannt, dass sich ein zu- 
nachst stehendes Objekt (langsam) entfernt, so dass 
dieses Zielobjekt detektiert und anerkannt wird, so kann 
mit der Wegbewegung dieses Zielobjekts ebenso ein 
sog. "Go Request" ausgelost werden, d.h. der Fahrer 
wird zur Abgabe eines Losfahr-Kommandos aufgefor- 
dert (Patentanspruch 5). Nach Ausfuhren einer entspre- 
chenden Bedienaktion durch den Fahrer, d.h. nach Ab- 
gabe des Losfahr-Kommandos (bspw. in Form eines 
Quittierens des"Go Requesf-Signals) kann dann das 
Geschwindigkeitsregel-System die Betriebsbremse 16- 
sen und das Kfz auf die Wunschgeschwindigkeit be- 
schleunigen bzw. abstandsgeregelt dem registrierten 
Zielobjekt folgen lassen. Dabei kann das sog. Losfahr- 
Kommando des Fahrers darin bestehen, dass eine sog. 
Wiederaufnahmetaste (bzw. allg. ein Handbedienele- 
ment) oder auch der Lastwunschgeber, d.h. das Gas- 
pedal oder dgl. betatigt wird. 
[0016] Urn zwischen einem unbeabsichtigtem Betati- 
gen der genannten Wiederaufnahmetaste oder des 
Gaspedals und der im vorhergehenden Absatz be- 
schriebenen Abgabe eines sog. Losfahr-Kommandos 
zu unterscheiden, kann man die entsprechenden vom 
Fahrer durchzufuhrende(n) Handlung(en) noch zusatz- 
lich mit einer Mindestausfuhrdauer koppeln, d.h. der 
Fahrer muss bspw. die Wiederaufnahmetaste minde- 
stens fur eine festgelegte Zeit von einigen Sekunden 
drucken, damit das Fahrzeug dann tatsachlich automa- 
tisch losfahrt. Gleiches gilt fur die Betatigung des Gas- 
pedals oder dgl. Im ubrigen kann bei einer (derartigen) 
System-Aktivierung im Geschwindigkeitsbereich zwi- 
schen Fzg-Stillstand und einer Grenzgeschwindigkeit, 
oberhalb derer das Geschwindigkeitsregel-System 
analog den derzeit in Serie befindlichen Systemen ar- 
beitet, d.h. bei einer System-Aktivierung im sog. 
Stop&Go-Betrieb, automatisch die Wunschgeschwin- 
digkeit auf die genannte Grenzgeschwindigkeit (bspw. 
30 km/h) oder auch auf die innerorts gesetzlich zulassi- 
ge Hochstgeschwindigkeit gesetzt werden. 
[001 7] Im Patentanspruch 6 ist eine weitere Logik an- 
gegeben, mit der die Sicherheit eines Geschwindig- 
keitsregel-Systems mit Abstandssensorik im Stop&Go- 
Betrieb gegenuber dem bekannten Stand der Technik 
gesteigert werden kann. Demnach wird in einem Fahr- 
geschwindigkeitsbereich zwischen dem Fzg-Stillstand 



und dem ggf. geringfugig reduzierten Grenzwert fur ho- 
here Fahrgeschwindigkeiten, oberhalb dessen grund- 
satzlich nicht auf a priori stehende Zielobjekte reagiert 
wird, mit Erkennen eines sich in der voraussichtlichen 

5 Fahrspur bef indenden stehenden Zielobjekts eine auto- 
matische Abbremsung mit im wesentlichen konstanter 
Verzogerung eingeleitet. Gleichzeitig wird mit Ausnah- 
me dieser genannten Abbremsung das Geschwindig- 
keits-Regelsystem abgeschaltet und der Fahrer des 

10 Fzg's eindrucklich auf diese spezielle Situation hinge- 
wiesen. 

[0018] Wie eingangs bereits erwahnt wurde, besteht 
bei einer Berucksichtigung stehender Zielobjekte die 
Gefahr, dass bspw. aufgrund einer fehlerhaften Detek- 

15 tion oder aufgrund der Auswahl eines nicht relevanten 
Zielobjekts (z.B. ein am StraBenrand parkendes Fahr- 
zeug, Leitplanken, etc.) eine sowohl fur den Fahrer des 
Kfz's selbst als auch fur den nachfolgenden Verkehr 
nicht plausible Fahrzeugreaktion z.B. in Form einer un- 

20 erwartet starken Verzogerung der Fahrzeug-Fortbewe- 
gung, hervorgerufen wird. Daher sollten stehende Ziel- 
objekte vom System anders behandelt werden als fah- 
rende Zielobjekte, wobei es andererseits nicht empfeh- 
lenswert sein durfte, im Stop&Go-Betrieb das Vorhan- 

25 densein stehender Objekte vollstandig zu negieren, d. 
h. stehende Objekte uberhaupt nicht zu berucksichti- 
gen. 

[0019] Hier wird nun vorgeschlagen, im Bereich ho- 
herer Fahrgeschwindigkeiten wie bisher ublich keine 

30 stehenden Zielobjekte zu akzeptieren und im sog. 
Stop&Go-Betrieb, d.h. bei Fahrgeschwindigkeiten, die 
zu mindest geringfugig unterhalb von bspw. 30 km/h lie- 
gen, eine bestimmte System-Reaktion zu erzeugen, 
wenn die Wahrscheinlichkeit hoch ist, dass sich das 

35 festgestellte, von Anfang an (d.h. a priori) stehende Ob- 
jekt in der eigenen Fahrspur des Kfz's mit dem Ge- 
schwindigkeitsregel-System befindet. Diese Reaktion 
soil erfindungsgemaB darin bestehen, dass das Kfz si- 
cherheitshalber mit einer relativ geringen (und dabei im 

40 wesentlichen konstanten) Verzogerung abgebremst 
wird und dass (im wesentlichen gleichzeitig) das Ge- 
schwindigkeitsregel-System abgeschaltet wird. Selbst- 
verstandlich wird dabei die eingeleitete Verzogerung 
bzw. der begonnene Abbremsvorgang weiter fortge- 

45 setzt. Dabei ist es wesentlich, dass der Fahrer des Kfz 
auf diese Situation hingewiesen wird, d.h. dass dem 
Fahrer uber ein Signal oderdgl. mitgeteilt wird, dass das 
System nicht nur ein (im Wege) stehendes Objekt er- 
kannt hat, sondern dass sich das System selbsttatig ab- 

50 geschaltet hat, so dass das weitere Fahrverhalten nur- 
mehr alleine vom Fahrer vorgegeben wird. 
[0020] Wie im Patentanspruch 7 angegeben ist, kann 
dabei nur ein in der voraussichtlichen Fahrspur stehen- 
des Zielobjekt, dem sich das Kraftfahrzeug bis zu einem 

55 gewissen Grenzabstand genahert hat, in der soeben 
beschriebenen Weise berucksichtigt werden, wobei die 
GroBe dieses Grenzabstands variabel und von der ak- 
tuellen Fahrgeschwindigkeit abhangig sein kann. 
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[0021] Ledigllch der Vollstandigkert halber'sei er- 
wahnt, dass ein sinnvoller, da relativ unkritischer Wert 
fur die im Patentanspruch 6 genannte im wesentlichen 
konstante Verzogerung in der GroBenordnung von 
1 t 5m/s 2 liegt. Femer sei darauf hingewiesen, dass es 
fur systemgesteuerte Bremsvorgange ohne eine damit 
verbundene Systemabschaltung sinnvoll sein kann, 
wenn im Stop&Go-Betrieb hohere Beschleunigungs- 
und Verzogerungsgrenzen zugelassen werden als im 
(bislang bereits in Serie befindlichen) Fahrbetrieb mit 
hoheren Fahrgeschwindigkeiten (in welchem grund- 
satzlich keine stehenden Ziel-Objekte berucksichtigt 
werden), da im Stop&Go-Betrieb und somit in einem re- 
lativ niedrigen Geschwindigkeitsbereich ggf. sehr 
schnell auf ein vorausfahrendes Fahrzeug bzw. Zielob- 
jekt reagiert werden muss. Dabei kann durchaus ein 
Obergansbereich definiert werden, in dem die jeweili- 
gen Verzogerungs-Grenzwerte etc. abhangig von der 
aktuellen Fahr-Geschwindigkeit kontinuierlich ange- 
passt werden. 

[0022] Mit Ausnahme der beschriebenen "Sonder- 
Reaktion" auf ein in dereigenen Fahrspurfestgestelltes 
stehendes Objekt (namlich Abbremsen mit im wesent- 
lichen konstanter Verzogerung und Systemabschal- 
tung) werden somit als relevante Zielobjekte nur fahren- 
de Oder losfahrende Oder anhaltende Objekte akzep- 
tiert. Bremst ein fahrendes Zielobjekt jedoch, wahrend 
das mit dem erfindungsgemaBen Geschwindigkeitsre- 
gel-System ausgestattete Kfz diesem folgt, bis in den 
Stand, dann wird dieses Objekt ebenfalls als Zielobjekt 
akzeptiert. Grundsatzlich werden die angegebenen Be- 
dienaktionen und Betriebszustande einfacher und fur 
den Fahrer transparent. Gleichzeitig wird die Gefahr von 
Fehfdetektionen und von nicht an die Verkehrssituation 
angepassten System-Reaktionen minimiert, wobei 
noch darauf hingewiesen sei, dass durchaus eine Viel- 
zahl von Details abweichend von Oder erganzend zu 
den obigen Erlauterungen gestaltetsein kann, ohne den 
Inhalt der Patentanspruche zu verlassen. 



Patentanspriiche 

1. Geschwindigkeitsregel-System mit Abstandssen- 
sorik fur ein Kraftfahrzeug, wobei dieses System 
nicht nurbei hoheren Fahrgeschwindigkeiten, son- 
dern insbesondere auch im Stop&Go-Betrieb auto- 
matisch die Einhaltung eines Mindestabstands zu 
einem vorausfahrenden Fahrzeug, das vom Sy- 
stem als ein Zielobjekt erkannt ist, gewahrleistet, 
dadurch gekennzeichnet, dass sich fur den Fah- 
rer des Kraftfahrzeugs eine einheitliche System- 
struktur darstellt, die insbesondere nicht offensicht- 
lich in verschiedene Geschwindigkeits-Bereiche 
unterteilt ist, obwohl das Geschwindigkeitsregel- 
System im Stop&Go-Betrieb zumindest auf eine der 
in den Patentanspruchen 2 Oder 4 Oder 6 angege- 
benen Bedingungen anders reagiert als bei hohe- 



ren Fahrgeschwindigkeiten, und zwar so wie in ei- 
nem der Patentanspruche 2 Oder 4 oder 6 angege- 
ben. 

5 2. Geschwindigkeitsregel-System mit Abstandssen- 
sorik nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, 
dass nach Erreichen des Fzg-Stillstands durch ei- 
nen automatischem Abbrems-Vorgang das System 
nur durch eine komplexe Handlung des Fahrers ab- 

10 schaltbar ist und anders als bei hoheren Fahrge- 
schwindigkeiten insbesondere nicht durch eine ein- 
fache Betatigung der Betriebsbremse oder eines 
Handbedienelements des Systems oder durch eine 
kurze Betatigung des Lastwunschgebers (Gaspe- 

15 dais oder dgl.) abgeschaltet wird. 

3. Geschwindigkeitsregel-System mit Abstandssen- 
sorik nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, 
dass die komplexe Handlung des Fahrers neben 

20 der Betatigung der Betriebsbremse eine zusatzli- 
che Fahreraktion erfordert und/oder dass eine Be- 
tatigung des Lastwunschgebers nur dann als kom- 
plexe Handlung interpretiert wird, wenn diese Beta- 
tigung uber eine langere Zeitspanne oder bis zum 

25 Erreichen einer gewissen Mindestgeschwindigkeit 
erfolgt. 

4. Geschwindigkeitsregel-System mit Abstandssen- 
sorik nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, 

30 dass aus dem Fzg-Stillstand heraus bei vom Fah- 
rer betatigter Betriebsbremse das Geschwindig- 
keitsregel-System vom Fahrer aktivierbar ist, wo- 
nach das System die Betriebsbremse gespannt 
halt, bis der Fahrer durch ein Losfahr-Kommando 

35 einen durch das System geregelten Fahrbetrieb 
vorgibt, wahrend zumindest bei hoheren Fahrge- 
schwindigkeiten mit einer Betatigung der Betriebs- 
bremse stets das System abgeschaltet wird. 

40 5. Geschwindigkeitsregel-System mit Abstandssen- 
sorik nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, 
dass der Fahrer zur Abgabe des Losfahr-Komman- 
dos aufgefordert wird, wenn sich ein sich vor dem 
Kraftfahrzeug befindendes und als solches erkann- 

45 tes Zielobjekt entfernt. 

6. Geschwindigkeits-Regelsystem mit Abstandssen- 
sorik nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, 
dass in einem Fahrgeschwindigkeitsbereich zwi- 

50 schen dem Fzg-Stillstand und dem ggf. geringfugig 
reduzierten Grenzwert fur hohere Fahrgeschwin- 
digkeiten, oberhalb dessen grundsatzlich nicht auf 
a priori stehende Zielobjekte reagiert wird, mit Er- 
kennen eines sich in der voraussichtlichen Fahr- 

55 spur befindenden stehenden Zielobjekts eine auto- 
matische Abbremsung mit im wesentlichen kon- 
stanter Verzogerung eingeleitet wird, und dass 
gleichzeitig der Fahrer des Fzg's auf diese Situati- 
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on, in der mit Ausnahme der genannten Abbrem- " 
sung das Geschwindigkeits-Regelsystem abge* 
schaltet wird, hingewiesen wird. 

7. Geschwindigkeits-Regelsystem mit Abstandssen- 5 
sorik nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, 
dass nur ein in der voraussichtlichen Fahrspurste- 
hendes Zielobjekt, dem sich das Kraftfahrzeug bis 

zu einem gewissen Grenzabstand genahert hat, in 
der in Anspruch 6 beschriebenen Weise beruck- io 
sichtigt wird. 

8. Geschwindigkeits-Regelsystem mit Abstandssen- 
sorik nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, 
dass die GroBe des Grenzabstands variabel und « 
von der aktuellen Fahrgeschwindigkeit abhangig 

ist. 

9. Geschwindigkeits-Regelsystem mit Abstandssen- 
sorik nach einem der Anspruche 6 - 8, dadurch ge- 20 
kennzeichnet, dass die im wesentlichen konstante 
Verzogerung in der GrdBenordnung von 1 ,5 m/s 2 
liegt. 

10. Geschwindigkeits-Regelsystem mit Abstandssen- 25 
sorik nach einem der vorangegangenen Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass grundsatz- 
lich nur fahrende Oder anhaltende Objekte als Ziel- 
objekte akzeptiert werden. 
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